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SCHEIBENBREMSE 

Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit 

einer Bremsscheibe mit einer bevorzugten Laufriclitung, 

einer ersten Bremsbacke mit einem ersten Schwerpunkt auf einer ersten Seite der 
Bremsscheibe, 
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einer zweiten Bremsbacke mit einem zweiten Schwerpunkt auf einer zweiten Seite 
der Bremsscheibe, 

einem Sattel zum Obertragen von mit der zweiten Bremsbacke erzeugten Brems- 
kraften auf die erste Seite der Bremsscheibe, mit einem ersten Sattelschenkel auf der er- 
sten Seite der Bremsscheibe und einem zweiten Sattelschenkel auf der zweiten Seite der 
Bremsscheibe, und 
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einer eine senkrecht auf der Bremsscheibe stehende Mittelachse aufweisenden Zu- 
spanneinrichtung, die dazu ausgelegt ist, die erste Bremsbacke gegen die Bremsscheibe zu 
drangen, wobei 

der zweite Scliwerpunkt sowohl im Ruhezustand als auch im Betatigungszustand 
der Bremse gegeniiber dem ersten Schwerpunkt urn eine erste vorbestimmte Strecke in 
Riclitung auf eine der bevorzugten Drehrichtung der Bremssctieibe entsprechende Brems- 
sclieibenauslaufseite versetzt ist. 

Abgesetien von dem oben beschriebenen Scfiwerpunktversatz ist eine solche 
Sclieibenbremse bekannt aus der US 5,022,500. 

Generell werden Scheibenbremsen nach deren Aufbau und Wirkungsweise fiinsiclit- 
lich der Anordnung der Zuspanneinrichtung im Bremssattel unterschiieden. Beispiele zeigen 
die Figuren 1 bis 4. Im einzelnen zeigen 

'^'9^'"' eine scliematische Sclinittansicht einer 

Gleitsattelscheibenbremse mit einseitiger 
Zuspannung nacli dem Reaktionskraftprin- 
zip, 

'^'9"'' 2 eine scliematisclie Sclinittansicht einer Fest- 

sattelschelbenbremse mit einseitiger Zu- 
spannung nach dem Reaktionskraftprinzip 
mit schwimmender Bremsscheibe, 

'^'S"'' 2 eine schematische Schnlttansicht einer Fest- 

sattelscheibenbremse mit beidseitiger Zu- 
spanneinrichtung und fester Bremsscheibe 
und 

'^'9"'"'* eine schematische Draufsicht im Teilschnitt 

auf eine Scheibenbremse. 

Wenn nachfolgend die Problematik anhand einer Gleitsattelscheibenbremse be- 
schrieben wird, so gelten alie AusfQhrungen - im ubertragenen Sinne - auch fCir Sattelschei- 
benbremsen der Bauart Pendelsattel Oder Festsattel mit einseitiger oder beidseitiger Zu- 
spannung. wenn am freien - also nicht abgestutzten - Satteischenkel eine Bremsbacke di- 
rekt gehalten. gefOhrt und/oder abgestutzt ist. Der freie Schenke! ist derjenige Schenkel. der 



die Bremsumfangskrafte auf dieser Seite aufnimmt und Ober das die Bremssclieibe Qber- 
greifende BrGckenteil auf die andere Sattelseite QbertrSgt, auf der der dortige Sciienkel des 
Bremssattels mit einem Festteil verbunden ist. D.h., die ErfindUng beschrankt sich nicht auf 
Gleitsattelsciieibenbremsen. 

Nach dam in den Figuren 1 bis 4 scliematisch dargestellten Stand der Technik weist 
die Sclieibenbremse einen Bremssattel 1 auf, der mit seinen beiden Sattelschenkein eine 
Bremsschieibe 4 umgreift und der mit mindestens einer auf einer Seite der Bremssclieibe 
angeordneten Zuspanneinricfitung 5 ausgestattet ist, urn beiderseits der Bremsscheibe 4 in 
den Bremssattelsclienkein abgestQtzte und gefulirte Bremsbacken 2, 3 gegen die Brems- 
sclieibe 4 zu drOcken. Die Bremsbacken 2. 3 sind so gebalten/gefOhrt. daB sie elnander 
gegenuberliegen und ilire Scliwereaciisen bzw. Scliwerpunkte S1, S2 (Figur 4) bei einer 
Versctniebung in Ricfitung der Bremssclieibe aufeinander liegen und senkrecht auf die 
Bremssclieibenebene treffen. 

Dabei ist der Bremssattel 1 auf einer Seite der Bremsscheibe 4 mittels eines Fest- 
teils 6 mit einem Fahrzeugteil 7 (nicht gezeigt) verbunden, welches als Achsteil bezeichnet 
wird. Ober das Festteil 6 werden die vom Bremssattel 1 bei einer Bremsbetatigung aufge- 
nommenen Bremsmomente in das Fahrzeugteil 7 (Achsteil) abgefuhrt. Insbesondere dann, 
wenn fur die sogenannte felgenseitige Bremsbacke 3 kein separates und die Bremsum- 
fangskrafte aufnehmendes Fuhrungs- und Abstutzteil wie ein Bremsentrager vorhanden ist, 
sondern diese Bremsbacke direkt am freien, nicht abgestutzten Bremssattelschenkel befe- 
stigt ist, neigt der Bremssattel 1 bei einer Bremsbetatigung verstarkt dazu, sich entspre- 
chend der Drehrichtung D der Bremsscheibe 4 in Richtung Bremsscheibenauslaufseite 
schrag zu stellen. 



Als Folge treten neben einem nachteiligen Schragverschieili der felgenseitigen 
Bremsbacke 3 durch ungleichmaSige Belaganpressung auch je nach Sattelbauart der 
Scheibenbremse extreme Belastungen in den Fuhrungs- bzw. Tragteilen auf. Dies sind bei 
einem Gleit- oder Pendelsattel die Bolzenfuhrungen 8 bzw. Lagerbolzen, bei einem Fest- 
sattel hingegen der Befestigungsflansch. Dementsprechend stabil mussen entweder die 
Fuhrungs- oder die Trageeinrichtungen fOr den Bremssattel gegenQber dem Fahrzeugteil 
ausgelegt sein. 



Da insbesondere bei Scheibenbremsen fur Nutzfahrzeuge sehr hohe Bremsmo- 
mente zum Abbremsen des Fahrzeugs erforderlich sind. ist eine dementsprechend aufwen- 
dige iVIaterialdimensionierung erforderlich. Jedoch laSt sich auch damit eine nachteilige 
Sattelschragsteliung nicht ganziich vermeiden. 

Daher wird bei der Scheibenbremse nach der DE 197 43 538 mit einer direkten Be- 
festigung der Bremsbacke am freien Sattelschenkel (Felgenseite) versucht. einer Schrag- 
stellung des Sattels dadurch entgegenzuwirken, dali bei einem Gleitsattel ein Teil des 
Bremsentragers die Bremsscheibe mit seitlichen FOhrungsarmen ubergreift. um ais StQtze / 
Aniage fCir den Bremssattel zu dienen, wodurch einer Sattelschragsteliung entgegengewirkt 
werden soil. Jedoch schrankt eine enge FQhrungstolerierung die Gleitfunktion durch uner- 
wQnschte Reibmomente durch die Sattelanlage wahrend des Brems- und LSsevorgangs 
ein. Ebenso nachteilig wirken sich hohe Biege- und Reibmomente auf/in den Ftihrungsla- 
gern des Gleitsattels aus. 

Eine weitere Moglichkeit der Problemlosung zeigt die EP-PS 709 592. die ebenfalls 
die Fuhrung der zuspannseitigen Bremsbacke im Festteil der Bremse und der felgenseiti- 
gen Bremsbacke am Sattelschenkel vorsieht und die eine Bremssattelfuhrung mittels Fiih- 
rungsbolzen realisiert. 




Bei beiden beschriebenen L6sungen nach dem Stand der Technik liegen die 
Schwerpunkte der Bremsbacken bezuglich der Bremsscheibe einander gegenOber Die 
Bremsbacken liegen somit einander symmetrisch gegenuber. 

Die Bremse nach der EP-PS 709 592 ware zwar allein schon wegen der Verwen- 
dung eines annahernd plattenformigen Bremsentragers aus' GewichtsgrOnden auch im 
Nutzfahr^eugbereich wQnschenswert, jedoch bringt dieser Aufbau selbst bei kleinen und im 
PKW-Bereich ven^endeten Scheibenbremsen schon enorme Nachteile mit sich. die sich 
hauptsachlich in einer Schragstellung des Bremssattels auBern. Die Folgen davon sind ho- 
he B.egemomente inklusive Reibmomente in den SattelfOhrungen (Gegenmomente zur 
Sattelschragsteliung) und eine ungleichma(3ige felgenseitige Belaganlage mit einem nach- 
teiligen TangentialverschlelR. 
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Um den steigenden Anforderungen des Marktes an einen Gleitsattel oder Festsattel 
- wie Gewichtseinsparung, kompakte und servicefreundliche Bauweise - gerecht zu werden, 
jedoch andererseits die Sicherheit der Bremsenfunktion sowie die Stabilitat der Bremse 
nicht zu vernachlassigen, mu(i unter Berucksichtigung der verwendeten Werkstoffe das 
Bestreben dahin gehen, geeignete Wege durch eine moderne Bremsenkonstruktion zu be- 
schreiten. 

So sieht die am 5. September 2002 hinterlegte deutsche Patentanmeldung 102 41 
157 eine Verbesserung der aus der US 5,022,500 bekannten Bremse dahingehend, da(i 
einer Schragstellung des Bremssattels vorgebeugt wird, vor, daB der zweite Schwerpunkt 
gegenuber dem ersten Schwerpunkt um eine vorbestimmte Strecke in Richtung auf eine 
der bevorzugten Drehrichtung der Bremsscheibe entsprecliende Bremssciieibenauslauf- 
seite versetzt ist. 

Mit anderen Worten wird die Bremse nach der deutschen Patentanmeldung 102 41 
157 in vorbestimmter Weise „unsymmetrisch" ausgelegt. Dadurch wird zu dem Drehmo- 
ment auf derjenigen Seite des Bremssattels, welche mit dem Festteil der Achse verbunden 
ist, ein der Strecke des Versatzes der beiden Schwerpunkte entsprechendes Gegenmo- 
ment erzeugt. Bei geeigneter Wahl der Versatzstrecke heben srch die beiden Drehmomente 
auf, sie „neutraiisieren" einander. Mithin wird bei entsprechender Wahl der Versatzstrecke 
eine Sattelschragstellung vermieden, wodurch insbesondere auf der freien Seite des 
Bremssattels eine gleichmaliige Belaganlage erreicht wird. Daraus resultiert eine entspre- 
chende Verschleilikompensation. Die FQhrungsbolzen mQssen kein mit erhohten Reibmo- 
menten verbundenes Gegenmoment erzeugen, sondern nehmen nur noch die Verschiebe- 
kraft und das AbstQtzmoment des Bremssattels auf. Dadurch ist eine verbesserte Gleitlage- 
rung bei einem Verschiebesattel realisiert. 

Dabei ist es gleichgultig, ob es sich um ein am Funktionsbeispiel beschriebenes 
einzelnes Reibeiement auf jeder Seite der Bremsscheibe oder um mehrere Einzelbrems- 
backen/Einzelsegmente auf jeder Seite der Bremsscheibe handelt, well der Effekt einer 
Erzeugung eines Gegenmoments durch versetzte Anordnung/en auch mit mehreren 
Bremsbacken erzielt werden kann. 



Dies trifft auch fur einen um mindestens einen Lagerbolzen verschwenkbaren Pen- 
delsatte! zu, ebenso fur eine Festsattelscheibenbremse. Durch die bereits eriauterte Neu- 
tralisierung der Drehmomente erfolgt auch keine „Versctirankung" (Schragstellung) in den 
Halte- bzw. Befestigungsbereichen des Bremssattels, wodurch auch hier Material- und Ge- 
wichtseinsparungen durch einen geringeren Materialeinsatz erzielt werden konnen. 

Aus der GB 1,066,442 ist eine Scheibenbremse bekannt, bei der die Mittelachse der 
Zuspanneinrichtung mit der Hauptebene der Bremsscheibe einen spitzen Winkel ein- 
schlieSt. 

Die JP 09-032870 A zeigt eine Scheibenbremse, bei der die Mittelachse der Zu- 
spanneinrichtung weder durch den ersten Schwerpunkt, noch. durch den zweiten Schwer- 
punkt lauft und bei der die beiden genannten Schwerpunkte zueinander versetzt sind. 

Im folgenden ist die Scheibenbremse nach der deutschen Patentanmeldung 102 41 
157 naher erlautert. Dabei zeigen 

die Figuren 5 bis 7 schematisch verschiedene Ausfuhrungsbei- 

spiele. 

In den Figuren 5 bis 7 werden - soweit vorhanden - die selben Bezugszeichen ver- 
wendet wie in den Figuren 1 bis 4. 

Wie den Figuren 5 bis 7 zu entnehmen ist, fallen die Schwerpunkte SI und S2 nicht 
aufeinander. Vielmehr ist der Schwerpunkt S2 der Bremsbacke 3 gegenuber dem Schwer- 
punkt S1 der Bremsbacke 2 um die Strecke V in Richtung Bremsscheibenausiaufseite ver- 
setzt Dieser Versatz V wird dadurch erreicht. daS die Bremsbacke 3 entweder in Parallel- 
richtung verschoben Oder um einen Winkel (i (Figur 7) verdreht gegenuber der Bremsbacke 
2 im freien Sattelschenkel angeordnet ist. Die beiden Schwerpunkte S1 und S2 liegen im 
letzteren Fall auf einem gedachten Kreisbogen um die Mittelachse der Bremsscheibe 4.. 
Diese Ausgestaltung hat den Vorteil, dali glelche Belagausfuhrungen auf beiden Seiten der 
Bremsscheibe venA/endet werden konnen. Dadurch werden beispielsweise falsche Einbau- 
ten verhlndert. 
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Der Bremssattel 1 weist in dem den Bremsscheibenbereich Qbergreifenden Bruk- 
kenbereich eine Radialoffnung 9 auf. Die Kontur der Radialoffnung 9 verlauft in der Drauf- 
sicht auf den Bremssattel (Figur 6) unter einem Winkel a schrag in Richtung Belagversatz V 
und hat somit annahernd die Form eines Parallelogramms. 

Der fur die Bremse zur Verfugung stehende Bauraum (ubIichenA/eise innerhalb der 
Radfelge) ist begrenzt. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, die in der deutschen Patentanmeldung 102 41 
157 beschriebene Bremse insofern zu verbessern, als sie weniger Bauraum benotigt. 

Erfindungsgemad ist zur Losung der obigen Aufgabe bei einer Scheibenbremse der 
eingangs genannten Art vorgesehen, daG der zweite Sattelschenkel gegenuber dem ersten 
Sattelschenkel um eine zweite vorbestimmte Strecke in Richtung auf die Bremsscheiben- 
auslaufseite versetzt ist. 

Mit anderen Worten werden nicht nur die Bremsbacken bzw. deren Schwerpunkte 
gegeneinander versetzt, sondern auch die beiden Sattelschenkel. Dadurch kann der zweite 
Sattelschenkel hinsichtlich des dafur erforderlichen Bauraums minimiert werden. 

Bevorzugt wird der Versatz der beiden Sattelschenkel gegeneinander dem Versatz 
der beiden Schwerpunkte der Bremsbacken bzw. dem Versatz der Bremsbacken entspre- 
chen. Dadurch ergeben sich optimaie Betriebsverhaltnisse. 

Als mechanisch besonders vorteilhaft ist es erfindungsgemad weiter bevorzugt, dali 
die beiden Schwerpunkte den gleichen Radialabstand von der Mittelachse der Bremsschei- 
be haben. Mit anderen Worten ist zwischen den beiden Schwerpunkten ein Winkelabstand 
um den Bremsscheibenmittelpunkt definiert. 

Ein Versatz des zweiten Schwerpunktes gegenuber dem ersten Schwerpunkt in 
Richtung parallel zur Bremsscheibe kann zumindest teilweise auf einen Versatz der zweiten 
Bremsbacke gegenOber der ersten Bremsbacke parallel zur Bremsscheibe zurQckgehen. 
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Mit anderen Worten ist nach dieser Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, daB die 
Bremsbacken selbst versetzt zueinander angeordnet sind, und nicht nur ihre Schwerpunkte. 

Um auf der Zuspannseite eine symmetrische' Zuspannung zu gewahrleisten, ist es 
erfindungsgemad bevorzugt vorgesehen. daU die Mittelachse der Zuspanneinrichtung 
durch den ersten Schwerpunkt iauft. 

Um eine vollstandige Aniage der zweiten Bremsbacke an der Bremsscheibe trotz 
Versatzes zu gewahrleisten, aber auch aus Symmetriegrunden, wird die zweite Bremsbak- 
ke gegenuber der ersten Bremsbacke verdreht sein, ErfindungsgemaB bevorzugt ist daher 
auch derjenige Bereich des zweiten Sattelschenkels, der an der zweiten Bremsbacke an- 
liegt, gegenuber demjenigen Bereich des ersten Sattelschenkels, der an der ersten Brems- 
backe aniiegt, verdreht. 

Weiter bevorzugt ist dabei erfindungsgemad vorgesehen, dafi derjenige Bereich des 
zweiten Sattelschenkels, der an der zweiten Bremsbacke aniiegt, gegenOber demjenigen 
Bereich des ersten Sattelschenkels, der an der ersten Bremsbacke aniiegt, um die Dreh- 
achse der Bremsscheibe verschwenkt ist. Dies entspricht der AusfQhrungsform, bei der 
trotz Versatzes die beiden Schwerpunkte den gleichen Radialabstand von der Mittelachse 
der Bremsscheibe haben. 

Nach einer besonders bevorzugten AusfQhrungsform der Erfindung ist eine Verbin- 
dungseinrichtung zum Verbinden des ersten Sattelschenkels mit dem zweiten Sattelschen- 
kel vorgesehen, die zumindest in. demjenigen Bereich, in dem sie die Bremsscheibe Ober- 
greift, auf der Bremsscheibenauslaufseite naher an der Bremsscheibe ist als auf einer 
Bremsscheibeneinlaufseite. Dadurch kann der Sattel hohe Zuspannkrafte ohne Aufweitung 
verlustfrei ubertragen und sich im vorgegebenen Elastizitatsbereich beim Bremsen in Rich- 
tung der bevorzugten Scheibendrehrichtung mitbewegen, ohne dalJ die Gefahr einer Kolli- 
sion mit der Bremsscheibe bzw, einer die Bremse umgebenden Radfelge bestOnde. 

Der Bremssattel vollzieht infolge der beschriebenen Asymmetrie auf der zweiten 
Seite (Felgenbereich) eine Bewegung nach radial einwarts und druckt somit gleichmafiig 
die zweite Bremsbacke gegen die Bremsscheibe. Dies bewirkt einen gleichmaBigen War- 
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meeintrag in die Bremsscheibe, wodurch sich die Lebensdauer der Bremsscheibe erhoht, 
weil nachteilige EinfiOsse, die sonst zu einer Oberhitzung der Bremssclieibe und zur Ausbil- 
dung von Hitzerissen fuhren wiirden, entfallen. 

5 Insbesondere zur Materialersparnis kann erfindungsgemafJ vorgesehen sein, daS 

die Verbindungseinrichtung in dem die Bremsscheibe ubergreifenden Bereich eine Offnung 
aulweist. 

• Urn eine bessere Plazierung der Bremsbacken zu ermoglichen, kann sich die Off- 




nung erfindungsgemaS bevorzugt in der Projektion parallel zur Bremsscheibe uber die erste 
und/oder die zweite Bremsbacke erstrecken. 



Dabei hat die Offnung weiter bevorzugt naherungsweise die Kontur eines Parallelo- 
gramms, wodurch insbesondere bei zueinander versetzt angeordneten Bremsbacken die 

15 dem Versatz anzupassende Offnungsbreite und damit die Gesamtbreite des Bremssattels 
minimiert ist. Gleichzeitig ergeben sich beidseits der Offnung Strebenbereiche an dem Bat- 
tel, die im wesentlichen dreieckig sind. wodurch die Satteisteifigkeit erhoht wird. Mit dem 
Wort „naherungsweise" soil ausgedruckt werden. daR einander gegenGberliegende Seiten 
des „Parallelogramms" nicht unbedingt exakt parallel zueinander sein mQssen, sondern dali 

20 die Offnung auch die Kontur eines windschiefen Parallelogramms haben kann, bei dem 
beispielsweise nur die parallel zur Bremsscheibe liegenden Begrenzungen parallel zuein- 

^^1^ ander 

Nach einer besonders bevorzugten Ausftihrungsform der Erfindung hat derjenige 
25 Teil der Verbindungseinrichtung, der bezQglich der Offnung auf der Bremsscheibenauslauf- 
seite liegt, in einer parallel zur Bremsscheibe liegenden Ebene einen kleineren Querschnitt 
als derjenige Teil der Verbindungseinrichtung, der auf der Bremsscheibeneinlaufseite liegt. 

Diese Ausgestaltung resultiert in einer weiteren Materialeinsparung, wobei gleich- 
30 zeitig sichergestellt ist, daB sich der Battel beim Bremsen in Richtung der bevorzugten 
Scheibendrehrichtung mitbewegen kann. Dadurch ergeben sich die bereits oben beschrie- 
benen Vorteile. 
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Die Bremse ist erfindungsgemali bevorzugt mit einem plattenformigen Tragteil ver- 
sehen. wodurch der Materialaufwand auch in dieser Hinsicht minimiert ist. Dieses platten- 
formige Tragteil l<ann deslialb verwendet werden, weil erfindungsgemali Dreiimomente 
neutralisiert sind. 

Welter bevorzugt ist erfindungsgemali das Tragteil einstQckig mit einem Achsteil 
ausgefuhrt. 

Wie bereits oben ausgefuhrt, iiandelt es sich bei der erfindungsgemafien Scheiben- 
bremse bevorzugt urn eine Gieitsattelscheibenbremse, eine Pendelsattelscheibenbremse 
Oder eine Festsattelsclneibenbremse mit eioseitiger oder beidseitiger Zuspannung. 

Schlieliiich ist die Bremse erfindungsgemali bevorzugt fur den Einbau in Nutzfafir- 
zeugen ausgelegt. 

Im folgenden ist die Erfindung aninand eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispieis un- 
ter Bezugnahme auf die beiliegende Zeichnung mit weiteren Einzelheiten naher eriautert. 
Dabei zeigen 

Figur 8 eine der Ansicht nach Figur 6 entsprechende 

Ansicht eines bevorzugten Ausfuhrungsbei- 
spieis der Erfindung, 

Figur 9 eine Schnittansicht entlang der Linie IX/IX in 

Figur 8, 

Figur 10 die gleiche Ansicht wie Figur 9, jedoch ohne 

die Bremsbacl<e 3 und 

Figur 11 schematisch die Einbaulage der Scheiben- 

bremse nach den Figuren 8 bis 10 innerhalb 
der Radfeige, 

In Figur 8 ist der Sattelschenkei 1.1 auf der Befestigungsseite gezeigt, der hier auch 
die Zuspannungseinrichtung 5 tragt Ferner ist der felgenseitige Sattelschenkei 1.2 gezeigt. 
Beide Schenkel sind durch BruckenbereicheZ-streben 1.3, 1.4 miteinander verbunden. wo- 
bei in Drehrichtung D der Bremsscheibe 4 die Bruckenstrebe 1.3 einlaufseitig und die Bruk- 
kenstrebe 1.4 auslaufseitig liegt. Wie insbesondere Figur 9 zu entnehmen ist, ist die BrOk- 
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kenstrebe 1 .4 schwacher ausgestaltet als die Brtickenstrebe 1 .3, wodurch die Drehelastizi- 
tat des Bremssattels verbessert ist. 



Die Mittelachse N der Zuspanneinrichtung 5 fallt mit dem Schwerpunkt bzw. der 
5 Schwerelinie S1 der zuspannseitigen Bremsbacke 2 zusammen. 

Der felgenseitige Sattelschenkel 1.2 ist gegenuber dem zuspannseitigen Sattel- 
schenkel 1 .1 urn eine Strecke W versetzt. Die Strecke W entspricht der Strecke V des Ver- 
satzes der beiden Bremsbacken 2 und 3 gegeneinander. 

^^^m Im Gegensatz zu der Bremsenausfuhrung nach Figur 6 kann wegen des Versatzes 

W des felgenseitigen Sattelschenkeis 1.2 Satteimaterial eingespart werden. Dies ist sche- 
matisch in Rgur 8 dadurch angedeutet, daft oben links eine Abschragung zu erkennen ist, 
die so in Figur 6 nicht zu finden isL Diese Materialeinsparung macht zum einen die Bremse 

15 leichter, Zunn anderen benotigt die Bremse durch die genannte Abschragung weniger Bau- 
raum. 



Figur 9 zeigt den gegenuber der Befestigungsseite unter einem Winkel p verdrehten 
felgenseitigen Sattelschenkel 1.2 zur Haiterung der felgenseitigen Bremsbacke 3 mit den 
20 angeschnittenen verwundenen bzw. verdrillten Streben 1,3, 1.4 sowie deren Positionen in 
Bezug auf eine Radfelge 10. 




Figur 10 zeigt die Lagen der Streben 1.3 und 1.4 nicht nur in Bezug auf die Radfelge 
10, sondern auch in Bezug auf die Bremsscheibe 4. Wie Figur 10 insbesondere zu entneh- 
25 men ist, sind die Radien 1.3 Ri. 1.3 Ra, 1.4 Ri und 1.4 Ra nicht nur betragsmaliig unter- 
schiedlich, sondern beziehen sich auch auf unterschiedliche gedachte Mittelpunkte. So liegt 
beispielsweise der gedachte Mittelpunkt Z der Radien 1.3 Ra und 1.4 Ra versetzt gegen- 
uber der Mittelachse M der Bremsscheibe 4. 
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Figur 1 1 zeigt unter Bezug auf die oben eriauterten Figuren den sehr begrenzten 
Einbauraum fur Bremsen von Nutzfahrzeugen. 
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FQr die Versatze V und W k5nnen keine feststehenden GrGRen angegeben werden. 
Vielmehr wird der Versatz V zur bewuBten Erzeugung des erforderlichen Gegenmoments 
anhand der jeweiligen Gegebenheiten rechnerisch ermittelt und ist abhangig von dem 
Reibbeiwert (Reibwertpaarung/Kombination zwischen dem Bremsbelag und der Brems- 
scheibe) und der Bremsengeometrie (GroRe der Bremse/Bremsscheibe). Diese sind letzt- 
endlich abhangig von Einzelfall der Scheibenbremse. Analoges gilt im Hinblick auf den Ver- 
satz W, 

Gleiches gilt daruber hinaus auch fur den Verdrehwinkel p. Auch dieser Winkel wird 
rechnerisch ermittelt und ist abhangig vom Durchmesser der Bremsscheibe und von der 
Bremsengeometrie. Auch hier ist der entsprechende Einsatzfall der Scheibenbremse zu 
berucksichtigen. 

Die in der obigen Beschreibung, den AnsprCichen sowie der Zeichnung offenbarten 
IVIerkmale der Erfindung konnen sowohl einzein als auch in beliebigen Kombinationen fur 
die Verwirklichung der Erfindung in ihren verschiedenen Ausfuhrungsformen wesentlich 
sein. 
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ANSPRUCHE 

Scheibenbremse mit 

einer Bremsscheibe (4) mit einer bevorzugten Laufrichtung (D), 

einer ersten Bremsbacke (2) mit einem ersten Schwerpunkt (S1) auf einer ersten 
Seite der Bremssciieibe (4), 

einer zweiten Bremsbacke (3) mit einem zweiten Schwerpunkt (S2) auf einer zwei- 
ten Seite der Bremsscheibe (4), 

einem Sattel (1) zum Obertragen von mit der zweiten Bremsbacke (3) erzeugten 
Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe (4), mit einem ersten Sattei- 
schenkel (1.1) auf der ersten Seite der Bremsscheibe (4) und einem zweiten Sattel- 
schenkel (1.2) auf der zweiten Seite der Bremsscheibe (4) und 

einer eine senkrecht auf der Bremsscheibe (4) stehende Mitteiachse (N) aufweisen- 
den Zuspanneinrichtung (5), die dazu ausgelegt ist, die. erste Bremsbacke (2) gegen 
die Bremsscheibe (4) zu drangen, wobei 

der zweite Schwerpunkt (S2) sowohl im Ruhezustand als auch im Betatigungszu- 
stand der Bremse gegenQber dem ersten Schwerpunkt (S1) um eine erste vorbe- 
stimmte Strecke (V) in Richtung auf eine der bevorzugten Drehrichtung (D) der 
Bremsscheibe (4) entsprechende Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist, 

dadurch gekennzeichnet, daS 

der zweite Sattelschenke! (1.2) gegenOber dem ersten Sattelschenkel (1.1) um eine 
zweite vorbestimmte Strecke (W) in Richtung auf die Bremsscheibenauslaufseite 
versetzt ist 
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2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dalJ die beiden 
Schwerpunkte (S1, S2) den gleichen Radialabstand von der Mittelachse (M) der 
Bremsscheibe (4) haben. 

3. Scheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dali ein Versatz 
(V) des zweiten Schwerpunkts (S2) gegenuber dem ersten Schwerpunkt (S1) in 
Richtung parallel zur Bremsscheibe (4) zumindest teilweise auf einen Versatz der 
zweiten Bremsbacke (3) gegenuber der ersten Bremsbacke (2) parallel zur Brems- 
scheibe (4) zurCickgeht. 

4. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dad die Mittelachse (N) der Zuspanneinrichtung (5) durch den ersten 
Schwerpunkt (S1) lauft. 

5. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS derjenige Bereich des zweiten Sattelschenkels (1.2), der an der zwei- 
ten Bremsbacke (3) aniiegt, gegenuber demjenigen Bereich des ersten Sattelschen- 
kels (1.1), der an der ersten Bremsbacke (2) aniiegt, verdreht ist. 

6. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daS derjenige Bereich des zweiten Sattelschenkels (1.2), der an der zwei- 
ten Bremsbacke (3) aniiegt, gegenuber demjenigen Bereich des ersten Sattelschen- 
kels (1.1), der an der ersten Bremsbacke (2) aniiegt, um die Drehachse (M) der 
Bremsscheibe (4) verschwenkt ist. 

7. Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche, gekennzeichnet durch 
eine Verbindungseinrichtung (1.3. 1.4) zum Verbinden des ersten Sattelschenkels 
(1.1) mit dem zweiten Sattelschenkel (1.2), die zumindest in demjenigen Bereich, in 
dem sie die Bremsscheibe (4) ubergreift, auf der Bremsscheibenauslaufseite nSher 
an der Bremsscheibe (4) ist als auf einer Bremsscheibeneinlaufseite. 
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Scheibenbremse nach Anspruch 7. dadurch gekennzeichnet, daU die Verbindungs- 
emrichtung (1.3. 1.4) in dem die Bremsscheibe (4) ubergreifenden Bereich eine Off- 
nung (9) aufweist. 



Scheibenbremse nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, da(J die Offnung (9) 
s.ch in der Projektion parallel zur Bremsscheibe (4) Qber die erste und/oder die 
zweite Bremsbacke (2, 3) erstreckt. 

Scheibenbremse nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet. daB die Off- 
nung (9) naherungsweise die Kontur eines Parallelogramms hat. 

Scheibenbremse nach einem der Anspruche 8 bis 10. dadurch gekennzeichnet daR 
derjenige Teil (1.4) der Verbindungseinrichtung (1.3. 1.4). der bezuglich der Offnung 
(9) auf der Bremsscheibenauslaufseite liegt. in einer parallel zur Bremsscheibe (4) 
liegenden Ebene einen kleineren Querschnitt hat ais derjenige Teil (1.3) der Verbin- 
dungseinrichtung (1.3. 1.4). derauf der Bremsscheibeneinlaufseite liegt. 

Scheibenbremse nach einem der vorangehenden Anspruche. gekennzeichnet durch 
em plattenformiges Tragteil (6). 
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ZUSAMMENFASSUNG 




Es wird eine Scheibenbremse beschrieben. mit einer Bremsscheibe mit einer bevor- 
zugten Laufrichtung. einer ersten Bremsbacl<e mit einem ersten Schwerpunkt auf einer er- 
sten Seite der Bremsscheibe, einer zweiten Bremsbacl<e mit einem zweiten Scliwerpunkt 
auf einer zweiten Seite der Bremssclieibe, einem Battel zum Obertragen von mit der zwei- 
ten Bremsbacke erzeugten Bremskraften auf die erste Seite der Bremsscheibe, mit einem 
ersten Sattelschenkel auf der ersten Seite der Bremsscheibe und einem zweiten Sattel- 
schenkel auf der zweiten Seite der Bremsscheibe, und einer eine senkrecht auf der Brems- 
scheibe stehende Mittelachse aufweisenden Zuspanneinrichtung, die dazu ausgelegt ist, 
die erste Bremsbacke gegen die Bremsscheibe zu drangen, wobei der zweite Schwerpunkt 
sowohl Im Ruhezustand als auch .im Betatigungszustand der Bremse gegenuber dem er- 
sten Schwerpunkt urn eine erste vorbestimmte Strecke in Richtung auf eine der bevorzug- 
ten Drehrlchtung der Bremsscheibe entsprechende Bremsscheibenauslaufseite versetzt ist. 

ErfindungsgemaS Ist vorgesehen. daB der zweite Sattelschenkel gegenOber dem 
ersten Sattelschenkel urn eine zweite vorbestimmte Strecke in Richtung auf die Brems- 
scheibenauslaufseite versetzt ist. (FIgur 8) 
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Fig. 5 



V S2 D 3 
X-U L/ 




Fig. 6 





Fig. 9 



4/4 




